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INVITADO: Concurre el ingeniero Lucas Facello. 


Señor Representante Jaime Mario Trobo. 


SEÑOR PRESIDENTE (Botana).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


——- La Comisión agradece la presencia del ex Director Nacional de Transporte, ingeniero Lucas Facello, 
especialista en tránsito, con una vasta experiencia en el campo nacional e internacional en esta temática, y 
autor de algunos de los proyectos que tenemos a consideración. 


SEÑOR FACELLO.- Al saludar a todos los integrantes de esta Comisión, agradezco la invitación de 
que he sido objeto. 


Hace unos días he recibido varios proyectos relacionados con la seguridad vial, algunos de los cuales conocía 
ya que participé en su redacción. Esto me permitió enterarme, con gratificación, de que en la Cámara de 
Diputados se están tratando importantes temas como este relacionado con la seguridad vial. 


Hace poco tiempo se lanzó un proyecto de seguridad vial por el cual se crea una comisión nacional de 
seguridad en el tránsito. No sé si esta iniciativa se está tratando aquí. Todos esos proyectos dan algún indicio 


-y me consta- de que el Estado está preocupado por este tema. 


He cumplido diversos roles ya que fui y soy asesor de varias empresas de transporte e Intendencias 
Municipales, que son organismos o empresas que tarde o temprano, tienen responsabilidad sobre la seguridad 
vial. También he sido Director Nacional de Transporte y Presidente de la Comisión Nacional de Prevención y 
Control de Accidentes de Tránsito, y puedo decir que me sorprende cómo a pesar del tiempo transcurrido y 
de las muchas reuniones que mantuve con distintos actores de la sociedad -no solamente políticos- el 
uruguayo todavía no ha tomado conciencia del gravísimo problema que tenemos. Esto también sucede con 
problemas como el VIH Sida, o la aftosa -esta última enfermedad afecta a los animales, pero a la larga la 
padecemos también los humanos. 


Lo que realmente preocupa es que los accidentes de tránsito son la principal causa de muerte en personas de 
entre 5 y 34 años, y que con medidas muy sencillas y simples -pido perdón por simplificar demasiado las 
cosas- se podrían solucionar. Pero, al tratar de llevar esas medidas al campo práctico nos encontramos con 
mucha resistencia y, sobre todo, con una gran inconsciencia o un gran desconocimiento sobre lo que 
significa, por ejemplo, manejar un auto o conducirse en la vía pública ya sea en bicicleta o llevando un niño 
en un carrito. Hay un ejemplo que llama mucho la atención y es cuando las mamás o papás llevan a los niños 
-que seguramente quieren mucho a sus hijos; no lo pongo en duda- en los asientos delanteros de sus autos. En 
un simple choque, a veinte kilómetros por hora, quizás esa mamá no sufra ninguna lesión gracias a que ese 
niño que va en su regazo golpeará contra el parabrisas, por lo tanto, la mamá se golpeará contra el niño y no 
contra el parabrisas. En definitiva, sufrirá doblemente porque verá que su hijo es el que más va a sufrir. 
Lamentablemente, es muy común que tanto el padre o la madre frente a ese tipo de accidentes culpen a quien 
tuvo el accidente con ellos. Obviamente, tuvieron la desgracia de sufrir un accidente pero, jamás se quiso 
dañar al niño. La propia familia es quien puso en riesgo al niño. Cuando se les explica a esas personas que 
esa es una mala costumbre, ellos contestan que si el niño va atrás llorará. Esto resume lo mal que nos 
encontramos en este tema. 


A veces, cuando intentamos tomar medidas nos equivocamos, como puede ser la de colocar lomos de burro 
en lugares que no corresponde, por ejemplo en las rutas; los lomos de burro jamás deben estar en rutas en las 
que se va a velocidad. Hay métodos mucho más adecuados, urbanísticamente más inteligentes para reducir la 
velocidad como pueden ser rotondas bien localizadas, pórticos, reducción del ancho de la calzada, etcétera. 
El lomo de burro llegó a Uruguay en la década del ochenta y, lamentablemente, hoy lo tenemos como una 
epidemia. También se colocan semáforos en lugares que no corresponde, como por ejemplo, el que está en la 
Ruta N* 5, en Durazno. He sacado fotos de ese lugar para que amigos ingenieros de tránsito conozcan una de 
las cosas más extrañas que he visto en el mundo: un semáforo que permite cuatro o cinco movimientos en 
una ruta nacional sin tener dársenas adecuadas para realizar el giro. 


Yo soy ingeniero en tránsito pero si mañana me nombran encargado de un emprendimiento rural, 
seguramente ordeñaré una vaca o esquilaré una oveja. Quizá las personas que deciden colocar un lomo de 
burro o un semáforo no se han asesorado y terminan provocando más accidentes de los que solucionan. 


También hemos intentado solucionar el problema con la aplicación de normas, como por ejemplo, el uso del 
casco. Debo decir que su uso es obligatorio en rutas nacionales, en Maldonado y en Rivera pero, si bien se 
utiliza en Maldonado capital y en Punta del Este, prácticamente no se usa en San Carlos, Piriápolis y Pan de 
Azúcar; en Rivera a veces se utiliza y otras no. En Paysandú y Salto el casco es obligatorio hasta los 21 años, 
y luego se transforma en algo opcional. Me explicaron que eso se debía a que a partir de esa edad las 
personas son más responsables. Yo creo que si bien es más responsable, la dureza de la cabeza es la misma ya 
sea que se viva en Maldonado o en Paysandú. Lo peor es que si yo voy a Paysandú, tengo un accidente 
simple, a treinta kilómetros por hora, con un sanducero que tiene 23 años y no quería usar casco y se da la 
cabeza contra el cordón, mi familia tendrá que pagar las consecuencias de ese accidente cuando, en 
definitiva, fue él quien no quiso usar el casco. Por lo tanto, se está metiendo en mi derecho a no pagar más 
por un accidente que, en definitiva, él quiso sufrir. 


Hace poco tiempo, una persona muy conocida en Paysandú sufrió un accidente muy grave. Se trataba de un 
piloto que probaba vehículos especialmente adaptados y como no pudo realizar la prueba en una pista lo hizo 
en la vía pública sin casco y sin cinturón de seguridad. Lamentablemente, falleció debido a un vuelco simple 
y sencillo. Si hubiese usado el cinturón y el casco hoy esa persona estaría internada pero, seguramente no 
hubiera muerto. 


Hay gente que argumenta que utiliza el casco en las rutas nacionales cuando va a 80 o 90 kilómetros por 
hora. Pero si se tiene un accidente a esa velocidad no hay mucha diferencia entre tener o no el casco. El casco 
y el cinturón de seguridad sirven principalmente en la ciudad donde -salvo en las vías rápidas- los choques se 
producen a 30 o 40 kilómetros por hora. De todas maneras, siempre hay que utilizarlos. 


Todo esto indica que en Uruguay estamos muy lejos de llegar a ese grado mínimo de conciencia y utilizar el 
casco, el cinturón o una banda reflectiva. En España es común que las madres coloquen en la muñeca de los 
niños que van a la escuela una banda reflectiva. Sin embargo, acá a los adolescentes los uniformamos de azul 
o gris y al caminar por la ruta no se los puede ver, cuando lo principal es la visibilidad. Puedo asegurar que 
ningún camionero, o ningún porteño -que muchas veces es culpado cuando se produce un accidente- quiere 
matar niños o adolescentes uruguayos. Créanme que muchas veces ese ciclista, ese niño que circulaba por la 
ruta nacional no tenía los elementos reflectivos, ojos de gato y ni siquiera una banda reflectiva de diez 
centímetros. Esta banda que tengo aquí es española, pero esta es uruguaya y ni siquiera cuesta $ 15 y la gente 
no la utiliza. Este otro material es parecido a un ojo de gato y se coloca en las válvulas de la bicicleta, pero 
tampoco lo usamos, a pesar de que solo consiste en ponerlo en nuestro vehículo para que el conductor del 
auto -que seguramente no quiere chocarnos- no nos embista. 


Seguidamente haré una presentación y luego me referiré a los proyectos que está discutiendo la Comisión. 


En Uruguay habitan de manera estable aproximadamente 3:200.000 personas y hay 500.000 autos y 500.000 
motos; estos números no son precisos, ya que no existe un registro nacional único, pero resultan de la suma 
de los vehículos que circulan en cada Intendencia. Algunos están empadronados y otros no. Además, hay 
cerca de 500.000 bicicletas, pero la mayoría no circula por rutas nacionales ni por calles. 


En nuestro país hay 1:000.000 de licencias "para matar" -quise decir de conducir- porque lamentablemente en 
Uruguay la forma en que las Intendencias Municipales expiden las licencias en general deja mucho que 
desear, si la comparamos con las de otros países que se han tomado muy en serio este tema. Normalmente, 
nuestros exámenes son muy fáciles comparados con los de otros países; de ahí derivan muchos de los 
problemas actuales. Estuve haciendo un estudio en España sobre por qué los uruguayos, los colombianos y 
los ecuatorianos tenemos problemas para no sufrir accidentes si, en definitiva, las señales, la forma de 
circular y el amor a la vida -me imagino- son parecidos. Cuando uno compara las exigencias para otorgar lo 
que en España se llama el permiso de conducir se da cuenta de cuál es el problema. Por ejemplo, en el caso 
de las motos, mientras que acá para otorgar la licencia en muchas Intendencias ni siquiera se toma un examen 
práctico en pista, sino que se pide al solicitante que se suba a la moto y dé una vuelta, en España el examen 
dura entre veinte y treinta minutos y se exige prácticamente malabarismos circenses. Por esa razón, en ese 
país tienen muy pocos accidentes con motos y ciclomotores. 


Por otra parte, si comparamos las cifras de crecimiento en Uruguay tenemos que entre 1985 y 1996, la 
población prácticamente no aumentó, se duplicó la cantidad de autos y de consumo de energía, en turismo se 
pasó de 2:000.000 a 3:000.000, pero lamentablemente también duplicamos la cantidad de fallecidos y 
lesionados en accidentes de tránsito. Es decir, los uruguayos tenemos más autos, pero no entendimos que este 
aumento tiene que venir acompañado de responsabilidad. Si analizamos este crecimiento en cantidades, 
Uruguay aumentó su población estable en 209.000 habitantes -un 7,1%-, pero hay 309.000 motos y autos 
más. Es decir, en la década que va de 1985 a 1996 los uruguayos recién nacidos, en vez de venir con un pan 
bajo el brazo, vinieron con un auto y a veces con un ciclomotor. Este aumento, particularmente en algunas 
ciudades del interior como, por ejemplo, Maldonado, Trinidad y Paysandú, se notó claramente porque los 
respectivos centros que antes no tenían problemas pasaron a congestionarse por la circulación de la gran 
cantidad de autos. Además, en lugar de comprarnos autos compactos y económicos, preferimos camionetas 
cuatro por cuatro que, insisto, sirven mucho para uso rural, pero no para el tránsito urbano. 


Por otra parte, no tenemos cifras precisas, pero hay entre 350 y 600 muertos. Actualmente, los accidentes de 
tránsito es la primera causa de muerte entre la población entre cinco y treinta y cuatro años. Se gasta entre 
US$ 100:000.000 y US$ 200:000.000 por año en atención a los lesionados. Cualquier médico que trabaje en 
el Centro de Asistencia del Sindicato Médico del Uruguay o en cualquier hospital podría dar fe de la cantidad 
enorme de dólares que se gastan por este concepto. Si a esto se agrega lo que pierde el país como 
consecuencia de lo que le hubiera rendido un lesionado en un accidente de tránsito a la sociedad -recordemos 
que las víctimas son uruguayos jóvenes-, si hiciéramos ese tipo de cuentas, como se hace en los países 
desarrollados -cada español le cuesta a la sociedad un millón de euros-, esa cifra de US$ 100:000.000 a 


US$ 200:000.000 subiría prácticamente a US$ 600:000.000 o US$ 700:000.000, es decir, casi lo que ingresa 
por año por concepto de turismo lo perderíamos a causa de accidentes de tránsito. Si no me creen todo lo que 
dije porque no hay muchas estadísticas en Uruguay, tan solo algunos antiguos trabajos de los doctores 
Barrios y Silva, Carlos Tabasso y Arturo Borges, lo más patente es comprobar, práctica a la que recurro 
mucho en mis presentaciones, que por ejemplo en esta sala, en la que estamos reunidas trece personas, nadie 
podrá decir que no tenga un familiar, un amigo, un vecino, un compañero de trabajo o de estudio que en los 
últimos diez años no haya tenido un accidente de tránsito. No quiero asustar a nadie, pero si esta situación se 
mantiene, en los próximos diez años toda familia uruguaya tendrá un accidentado de tránsito, que ojalá tenga 
puesto en ese momento el casco o el cinturón de seguridad, porque así las consecuencias serán menores. Me 
pregunto qué pasaría si viniera a la Comisión un doctor y dijera que en los próximos diez años toda familia 
tendrá un sidoso entre sus integrantes; seguramente, todos estaríamos comprando preservativos y prohibiendo 
las relaciones sexuales. Sin embargo, lamentablemente, la decisión de decretar la obligación del uso del casco 
y del cinturón de seguridad demoran mucho. He participado de algún gobierno y sé que es difícil tomar este 
tipo de decisiones, pero hay que hacerlo por el bien de todos los uruguayos. En esta otra pantalla figuran las 
cifras de accidentes de tránsito desde 1990 hasta 2000 y se muestra la relación entre la cantidad de muertos 
en accidentes de tránsito con el consumo de nafta. Claramente se aprecia que en 2000, 2001, y 2002 bajó el 
consumo de nafta, producto de la crisis, lo que, a mi entender, tuvo consecuencias positivas, ya que hubo 
menos muertos y menos accidentes de tránsito. ¡Ojalá pasara lo mismo que en España, que el país cada vez 
tiene mejores indicadores económicos y bajan los accidentes de tránsito, debido a la implementación de estas 
políticas como el uso de casco y del cinturón de seguridad, la inspección técnica obligatoria, etcétera! En este 
cuadro figuran los puntos con mayor siniestralidad en Uruguay. Obviamente, la mayor concentración de 
accidentes se ubica en los accesos a la Ciudad de la Costa y en la Costa de Oro, como así también en el de 
ciudades como Paysandú, Montevideo y Durazno. El problema también es regional, ya que en el 
MERCOSUR pasa lo mismo. Hay 27:000.000 de automóviles involucrados, 30.000 muertos y 300.000 
heridos por accidentes de tránsito. El MERCOSUR, a pesar de tener mucho menos habitantes y automóviles 
que Europa, tiene la misma cantidad de muertos por accidentes de tránsito. Promedialmente, en el 
MERCOSUR hay 10 muertos cada 10.000 vehículos, cifra muy interesante que ustedes como estadistas 
tienen que manejar. A veces esa cifra baja a 8, como ahora, a 7, pero a veces sube a 12. En Europa, salvo en 
los países que están fuera de la Unión Europea, el país con peores guarismos tiene 4 muertos cada 10.000 
vehículos, o sea, está dos veces y medio mejor que nosotros. Por ejemplo, Portugal tiene 4 muertos cada 
10.000 vehículos y España -que está a mitad de tabla- 3, es decir, tres veces y un tercio mejor que nosotros. 
Soy republicano de ley, me gusta vivir en la República Oriental del Uruguay, pero no sé si no sería 
conveniente vivir en una monarquía como la española sabiendo que todos los años habrá 200 uruguayos más 
gracias a la política que aplica ese reinado en seguridad vial. Me refiero a medidas como el uso obligatorio 
del casco y del cinturón de seguridad, inspección técnica vehicular obligatoria, uso de chaleco reflectivo; 
todo auto que circula debe llevar en la cajuela o en la guantera un chaleco reflectivo porque si para en la ruta 
el conductor debe ponérselo para que lo vea el automóvil que venga detrás. En España, todo ciclista o peatón 
que circule por una ruta lleva chaleco reflectivo. En este caso, no debemos discutir quién debe comprarlo; 
será la sociedad, el Estado o quien sea, pero estamos hablando de algo que vale en Europa diez euros. Hay 
sociedades que regalan estos chalecos porque, en definitiva, estamos hablando de vidas. Es mejor regalar diez 
chalecos que cuestan diez euros que pagar mil euros por día por esa persona en un hospital, con todo el dolor 
que conlleva. Además, el médico tratante podría estar atendiendo a un niño por otra enfermedad. Los 
accidentes son totalmente evitables si se aplican este tipo de medidas. ¿Por qué no hemos avanzado? En 
primer lugar, porque es un problema muy social, que no se puede abordar desde la ingeniería, la política, la 
medicina o la psicología, ya que nos involucra a todos. ¿Cómo nos involucra? Es difícil explicarlo y 
aparentemente para el neófito no tiene soluciones comunes. Por ejemplo ¿por qué solo don Domingo 
Burgueño Miguel se animó en la Intendencia Municipal de Maldonado a decretar el uso obligatorio de casco? 
Advirtió el problema y contrató a un técnico, que en este caso fui yo. No sabía si yo lo había votado, pero me 
contrató como técnico y me dijo: "¿Es importante usar el casco?". Le contesté que sí y le mostré las cifras; el 
primer año de su gestión implementó el uso obligatorio del casco. Actualmente, once años después de que se 
hubiera implementado el uso obligatorio del casco, se sigue usando el casco y la gente está convencida de 
que es útil. Como se sabe el Encuentro Progresista asumió el Gobierno en Maldonado y el uso obligatorio del 
casco continuará vigente. No es una medida relacionada con lo político-partidario; es una medida de vida. 
¿Por qué no hacemos nada frente a este problema? Porque nos hemos acostumbrado. Quienes tenemos más 
de treinta años recordamos que normalmente cuando había un accidente de tránsito en la semana de turismo 
se comentaba uno o dos meses, pero ahora los canales hablarán del lamentable accidente de tránsito en tal o 
cual lugar, y después se escucharán las otras noticias y la vida continúa. Nos hemos habituado a estos temas y 


pensamos que no se puede hacer nada. Muy por el contrario, se puede hacer mucho. Pienso que se puede 
hacer algo al respecto. 


Continuaré mostrándoles la estadística. Insisto en que Uruguay está bajo en las cifras de la muestra porque la 
hicimos en el año 2002, cuando Uruguay pasó por una crisis muy grande y se manejó muy poco; esa fue la 
razón por la que tuvimos tan pocos muertos cada diez mil vehículos. Uruguay tiene 10 muertos cada 10.000 
vehículos; Perú, 22; Ecuador, 21; Colombia, 15; Argentina, casi 15. Los 7,5 muertos que tiene Chile cada 
10.000 vehículos es un valor muy bueno, y responde a una campaña muy seria que están haciendo desde hace 
bastantes años. Portugal tiene casi 6 muertos cada 10.000 vehículos; Francia, 2, y Alemania y Reino Unido 
tienen valores muy bajos, lo que, comparado con Marruecos o Rumania, que recién está por entrar a la Unión 
Europea, indica claramente que los países desarrollados están haciendo políticas de Estado al respecto e 
invierten en ello -sin duda en esto hay que invertir-, a pesar de que tiene su costo político. Pero esto se puede 
hacer. 


Ellos tienen claro que estos cuatro elementos que voy a mencionar son falsos. En primer lugar, se dice que el 
accidente es un accidente; nada tan falso como eso. El accidente no existe. Ustedes pueden mostrarme 
cualquier accidente que hayan sufrido y yo, como experto en el tema y si me dejan investigar, les podré 
mostrar las causas, que pueden o no estar ocultas. Obviamente, si yo me peleé con mi señora y tengo un 
accidente en la tarde de ese mismo día, trataré de echarle la culpa al pavimento mojado, al cartel de "Pare" 
que no vio el otro, pero no voy a decir que realmente no estaba en condiciones de manejar porque estaba 
pensando en el problema familiar que tuve y no en la conducción. Les puedo decir que cuando uno investiga 
llega a la conclusión de que todo accidente tiene causa. Lamentablemente, el 90% de esas causas son 
humanas. Hay un 10% que sí se lo podemos atribuir a una lluvia excesiva, a una infraestructura mal realizada 
o a un lomo de burro sin pintar, pero el 90% es por razones humanas y donde la impericia -me refiero a la 
persona que no sabe manejar y que nunca le enseñaron- es un factor importante a tener en cuenta. Por 
ejemplo, si se me presenta una vaca en la ruta, voy a 120 kilómetros por hora, lo que viene es una curva y 
tengo un vehículo con tracción delantera, ¿qué tengo que hacer? ¿Apretar el embrague? ¿Acelerar? 
¿Sujetarme firmemente al volante? Las respuestas a estas preguntas tendrían que ser muy sencillas. 
Podríamos salir ahora a la rotonda del Palacio Legislativo y parar a diez conductores a ver qué responden. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Si usted se para en la rotonda y hace una inspección en serio -que se debería 
hacer obligatoriamente- ¿cuántos automóviles están habilitados para circular? 


SEÑOR FACELLO.- Montevideo está bastante bien; según mis números deben estar en condiciones de 
poder circular cuatro de diez vehículos. 


SEÑOR DOTI GENTA.- En Paysandú es algo escalofriante lo que sucede en este sentido. 


El señor Facello me va a disculpar -yo no soy técnico en la materia-, pero para mí el casco es uno de los 
elementos; a mi parecer, que no es determinante para evitar muertes o secuelas. En estos países 
subdesarrollados debería existir la inspección obligatoria. Se puede llegar a dar el caso de que usted lleve 
casco y choque contra un vehículo que no debería circular y se puede salvar, pero me parece que la 
inspección es fundamental porque hay vehículos que no pueden circular. 


SEÑOR FACELLO.- Estoy en un todo de acuerdo con el señor Diputado. Tanto es así, que en el 
proyecto que presentamos lo primero que se indica es la forma de entregar la licencia de conducir; lo 
segundo es la inspección técnica vehicular obligatoria; lo tercero -este orden sigue el razonamiento que 
el señor Diputado está haciendo- es la obligación del uso del cinturón, del casco, y de las sillitas en el 
asiento trasero. Si me preguntan qué haría como experto, y si yo tuviera la sartén por el mango, lo 
primero que modificaría en Uruguay sería la forma en la que entregamos la licencia de conducir; lo 
segundo que haría sería la inspección técnica vehicular obligatoria; y lo tercero, sería el uso del casco y 
del cinturón de seguridad obligatorio. Esto debería hacerse en ese orden, aunque si pudiera hacerse 
todo junto sería mejor. No me queda más que coincidir con el señor Diputado en que esa es la idea. 


Lamentablemente, en Maldonado tuve que empezar por el final porque en su momento quise cambiar la 
licencia de conducir y me dijeron: "No, porque si la haces difícil, como en España, la van a sacar en los 
departamentos vecinos y perdemos recaudación". Por otro lado, la inspección técnica vehicular se lee mal, 


lamentablemente se lee como un negocio. Después explicaré que en este negocio los que ganamos somos 
todos los uruguayos. Esto se puede poner dentro de la patente o dentro del seguro obligatorio, es decir, se 
puede hacer de muchas formas inteligentes. 


SEÑOR DOTI GENTA.- Es cierto que la inspección obligatoria en serio para alguien que tiene un 
vehículo anterior al año sesenta o setenta puede ser muy onerosa. Entonces, habría que decirle que no 
se le cobra la patente, pero que no puede evitar la inspección. 


SEÑOR FACELLO.- Exactamente; esa es la idea, por lo que a determinados vehículos anteriores al 
año setenta no se les debería cobrar patente, pero sí la inspección. Vamos a entendernos: cuando 
hablamos de inspección seria -pido perdón a los ingenieros especialistas en el tema técnico de los 
vehículos- nos referimos a luces, frenos y dirección; estamos hablando de cosas básicas. Lo que 
tenemos que evitar son las cosas que vemos en Paysandú. Por ejemplo, hay un vehículo en el centro de 
Paysandú que circula impunemente con un bidón de nafta en su parte trasera, lo que no puede suceder. 
En Maldonado había un vehículo muy parecido. ¿Saben lo que pasó con ese señor? Un Inspector que 
había hecho un curso de capacitación, lo paró, y al otro día este señor dejó niños dentro de la 
camioneta -este fue un caso muy famoso-, un vehículo lo tocó de atrás, hubo una chispa y de esto 
resultaron los dos niños muertos adentro de la camioneta por el bidón de nafta. Uno no tiene nada 
contra ese señor que, seguramente, estaba con el bidón porque el tanque se le rompió y quizás no 
tuviera dinero para llevarlo a arreglar. Seguramente estaría llevando los niños a la escuela. Pero lo que 
tenemos que ver es lo que pierde la sociedad y si una persona no se preocupa por su vida pienso que es 
el Estado el que debe cumplir con ese rol. 


Por ejemplo en Europa, más concretamente en España, lo que hicieron fue un plan de reconversión; se llamó 
de esa forma. Usted iba con su auto usado, con su auto que tenía el bidón de nafta dentro del habitáculo, el 
Estado le pagaba un valor simbólico por ese vehículo y le daba un plan de financiamiento para comprar otro, 
s1, Obviamente, la persona era solvente como para pagarlo. Lo concreto es que con esto no se le intenta sacar 
de circulación sino que circule en condiciones. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- También se utiliza mucho la garrafa de 13 kilos, lo que estoy viendo mucho 
en Paysandú. 


SEÑOR FACELLO.- Generalmente, en los accidentes se simplifican las causas: le echamos la culpa al 
pavimento mojado o a la Intendencia por no arreglar el pavimento o por no poner la señal. Lo que hay 
que hacer es investigar los accidentes ya que con ello se descubre por qué tiene que empezarse por la 
licencia de conducir y por la inspección técnica. Esto tiene sus razones de ser, que a veces saltan a la 
vista, pero sobre todo con la investigación. 


Lo otro que quería decir es que tenemos el dedo índice muy largo: siempre que hay un accidente se le echa la 
culpa al otro conductor y normalmente no hacemos el "mea culpa". 


También sucede que se piensa que a uno nunca le va a pasar. Seguramente, una mamá uruguaya tenga mucho 
más miedo de que su hijo muera de hantavirus o de púrpura que en un accidente de tránsito. 
Lamentablemente, es mucho más probable -no quiero ser pájaro de mal agúero- que el hijo de esa mamá 
muera en un accidente de tránsito aunque esté circulando por la calle como peatón, que por un hantavirus o 
por púrpura. Los números están a la vista. Pregunten a cualquier médico que les muestre las cifras a ver 
cuántos niños mueren por una razón o por otra. 


Se propone que se tome conciencia de que los accidentes existen, e ir a las soluciones que pasan por la 
fiscalización, la educación y la ingeniería. 


En la fiscalización lo más importante es que necesitamos un cuerpo. En realidad, hoy por hoy tenemos -esta 
es una cifra escalofriante- 40 cuerpos inspectivos diferentes controlando tránsito en Uruguay. Tenemos 19 
cuerpos de Inspectores de Tránsito que dependen de las indicaciones que haga cada Intendente Municipal: 
"Salgan a recaudar"; "No salgan a recaudar"; "Salgan a multar por patentes"; "No salgan a multar por 
patentes"; "Sean agentes de prevención"; "No sean agentes de prevención". Cada Intendente decide qué hacer 
con su cuerpo inspectivo: "Pónganse el chaleco, así la gente los ve y no cometen la falta"; "No se pongan el 


chaleco y colóquense detrás de los árboles para que la persona cometa la falta y le pongan la multa". No 
estoy diciendo cuál es la opción válida -en realidad, me parece obvio cuál es válida y cuál no-, pero esas 
prácticas existen. 


Tenemos 19 Policías de Tránsito. Si bien la Policía es nacional y debería ser toda igual, hay Policías de 
tránsito que en algunos departamentos están organizadas y en otros no. Cada departamento tiene su Policía de 
Tránsito, pero en algunos están reducidas a un policía mientras que en otros son diez; en unos están y en otros 
no. 


También está la Policía Caminera que, obviamente, es el cuerpo más organizado y el más parecido a los que 
funcionan bien como, por ejemplo, la Guardia Civil Española o Carabineros en Chile, por dar dos ejemplos 
de cuerpos policiales inspectivos que funcionan en forma correcta. 


Nosotros, en la faz privada, damos asesoría a Intendencias Municipales y a otros organismos; a los efectos de 
generar la figura del Inspector de Tránsito hemos creado un decálogo que dice cosas básicas como, por 
ejemplo, que un Inspector está para velar por una circulación eficiente y segura, que no es un mero agente 
recaudador, que debe predicar con el ejemplo. A mí no me sirve el policía que aquí en Montevideo no se pone 
el cinturón de seguridad -lo digo con todo respeto-, o policías que estén haciendo el control de tránsito en 
Maldonado que no se pongan el casco. Esas dos situaciones no se deben dar. Prácticamente el ejemplo 
equivalente sería que un policía de hurtos y rapiñas fuera ladrón. 


Cada vez que se implantan medidas como el uso del casco, cinturón de seguridad o inspección técnica, la 
gente siempre protesta. Voy a mostrar una foto de una protesta de principios de siglo en Uruguay cuando un 
Presidente impuso la vacunación obligatoria. En ese entonces, se juntaron las masas para decir: "Abajo la 
vacunación obligatoria", "Respetar la libertad ciudadana", "No van a utilizar a nuestros niños". Cuando 
impusimos el casco en Maldonado también sufrimos una manifestación. 


La siguiente foto es un ejemplo de lo que es Uruguay. ¿Los señores Diputados pueden decirme qué señal 
leen? Solo se lee la señal de un comercio y así deberían estar puestas las señales de tránsito. A mí no me 
importa que lea sobre determinada bebida refrescante o sobre dónde comprar; lo que importa es que lea la 
velocidad o la guía. Esto sucede en Paysandú, en Salto, etcétera. En rutas nacionales por suerte se controla 
bastante. 


En Maldonado me costó un Perú intentar modificar eso, tratando de que el privado ponga señales en 
determinados lugares y en otros financie la señalización. Es una medida muy inteligente que usted señalice 
en determinados lugares, pero en otros financia los carteles de "Pare", "Ceda el paso", etcétera. 


Continuando con el análisis de la foto, el motociclista se encuentra en un vehículo sin matricular, sin casco, 
etcétera. 


Como técnico les digo que toda señal de guía -en fondo verde y letras blancas- nunca puede tener más de tres 
señales. La señal que estoy mostrando en esta foto tiene 18 mensajes y está colocada en una ruta nacional, a 
30 kilómetros de la ciudad de Artigas. Si ustedes observan el último mensaje, es tan extraña la señal que dice 
que si en la próxima curva giran a la izquierda, a 700 kilómetros está Montevideo. Estas son las señales que 
tenemos que evitar. ¿Para qué sirve esta señal? ¡Uno tiene que parar para leerla! Observen en Paysandú o en 
Salto la cantidad de señales de este tipo que tenemos. 


Luego de uno de los trabajos de asesoría que se hizo en la Intendencia Municipal de Paysandú, se retiraron 
150 señales de tránsito de la ciudad de Paysandú. Los sanduceros podrán preguntarse: ¿un ingeniero fue a 
quitar señales? Sí, porque estaban de más, mal colocadas o confundían. 


En la foto que está en pantalla en este momento -que pertenece a Curitiba donde inventaron esta señal- 
podemos ver una cartel de "Pare", con el símbolo que representa "Ceda el paso" y, además, nos indica que la 
próxima calle es preferencial. Esto se soluciona, simplemente, con un cartel de "Pare". 


La próxima foto nos muestra la existencia de un cartel de "Pare" cuadrado en Young, Uruguay, que también 
dice "Tránsito preferido". Abajo hay una flecha, detrás se encuentra el cartel de "Pare", detrás otro de 
prohibido girar en u y, además, la nomenclatura que no se ve por el cartel de "Pare". 


Luego vemos un cartel que indica la velocidad máxima, que algunos parece que confunden con temperatura 
del motor. Estos carteles en Uruguay contienen, además del número que indica la velocidad, una flecha hacia 
abajo, o un techo y cuántos kilómetros por hora, lo que hace que el número parezca más chico y la gente no 
lo vea. 


Deben analizarse los puntos de conflicto y cuáles son las soluciones. 


¿Por qué en Uruguay no hacemos bien los viaductos y los pasajes peatonales? ¿Saben por qué la gente no usa 
los pasajes peatonales? Primero porque no son ergonométricos -imaginen a un lisiado, a un niño o a una 
persona de más de cincuenta años, que tenga que cruzar para ir a cobrar al BPS, subiendo por estos pasajes- 
y, además, porque los cruces los hacemos finitos y prácticamente uno tiene que hacer equilibrio. Los 
viaductos peatonales se tienen que hacer con rampas de recorrido largo para que la gente no pase por abajo, 
como sucedía en la rambla de Montevideo. Cuando se colocan estos viaductos hay que dar al peatón un 
mensaje claro de que por abajo no debe cruzar, y hay que colocar vallas debajo, del doble de longitud de la 
zona de cruce para que el peatón no cruce por abajo. Ese es el viaducto perfecto. No hay ningún viaducto 
perfecto en Uruguay, por eso la gente no los usa. No le echen la culpa a la gente, la gente no es tonta; no los 
usa porque en Uruguay están mal diseñados. 


Otro de los defectos es el mar de pavimento. ¿Quién lo sufre? Ustedes cada vez que vienen acá. Por ejemplo, 
la rotonda del Palacio Legislativo tiene el peor defecto de ingeniería de tránsito. Normalmente, los ingenieros 
viales cobramos por metro cuadrado de pavimento. Entonces, cuando no sabemos qué hacer en determinado 
lugar -y lo digo con todo respeto a mis colegas- pavimentamos. ¿Qué es el Palacio Legislativo? Un mar de 
pavimento. ¿Qué sienten ustedes muchas veces cuando entran a esa gran rotonda que circunvala al Palacio 
Legislativo? ¿Qué hago? ¿Por dónde voy? ¿Dónde me ubico? No estoy canalizado. Faltan canalizaciones. Y 
todavía, para colmo de males, tiene una de las cebras más grandes del mundo. Si voy por la senda de la 
derecha y un peatón, a siete sendas de distancia, pone un pie en la cebra yo, teóricamente, tengo que frenar. 


En esta otra foto vemos un cartel que nos dice que la velocidad es controlada por radar, cuando la ruta es la 
avenida Giannattasio, que es de doble vía con cantero central, pero nada me indica, claramente, que yo tengo 
que ir a menos de 60 kilómetros por hora. Si quiero que la gente circule a una velocidad máxima de 60 
kilómetros por hora, tengo que hacer cosas para que la gente baje la velocidad, que no tienen por qué ser 
lomos de burro, sino que pueden ser rotondas o chicanas. ¿Cuál es el problema en una vía recta, perfecta e 
iluminada? La gente que cruza en cualquier lugar, la existencia de escuelas -que hace que los niños crucen en 
cualquier momento- y la gente que circula por la banquina sin ojos de gato. Eso es lo que tenemos que 
controlar. 


La siguiente foto nos muestra un auto chocado colocado en la avenida de entrada a Melo. A veces, se cree 
que con este tipo de cosas hacemos una campaña de seguridad vial y logramos que la gente piense y 
reflexione. Yo pienso que reflexionamos la primera vez que vemos el auto. Hoy por hoy -y que me conteste 
gente que es de esos lares- no pasa a ser más que el foco de la esquina. 


Otro tema importante a destacar es el otorgamiento de licencias de conducir en el día. Esto sigue pasando. 


Se han creado leyes y otro tipo de normas, pero nunca han atacado lo fundamental. Es primordial, entre otras 
cosas, un vehículo en buenas condiciones técnicas, un niño sentado atrás, el uso de casco por parte de las 
personas que circulan en bicicleta, cosa que acá sería impensable. Mi hija tiene bicicleta desde los tres años 
de edad y desde ese entonces usa casco y ojos de gato. Hoy a los siete, cuando anda en bicicleta en los 
parques, usa el casco como una cosa natural. El papá no le tiene que decir que lo use. ¿¿Y por esto quiero yo 
más a mis hijos que ustedes a los suyos? ¡No!, es una cuestión de costumbre. 


La gráfica que estoy proyectando nos muestra cómo bajaron los accidentes en Maldonado debido a los 
intentos de inspección técnica que realizamos. No hicimos inspección técnica obligatoria, sino inspección 
técnica visual, es decir, que los Inspectores salían a controlar, por ejemplo, las medidas de los neumáticos. 


A continuación les voy a mostrar un "spot" publicitario español de la última campaña de uso de casco y 
cinturón de seguridad, para que vean lo que es una campaña muy bien hecha. Todo este material queda a 
disposición de ustedes. 


(Se proyectan dos avisos publicitarios) 


——— Después de varios intentos de campañas, los españoles han llegado a la conclusión de que lo mejor es 
pasar, brevemente, un mensaje de lo negativo -que en este caso sería no ponerse casco ni cinturón- e 
inmediatamente mostrar ese mismo accidente, pero con el uso del casco y del cinturón, donde no tiene 
ninguna consecuencia. 


En Uruguay se han hecho muchas campañas, pero no han resultado, ya que algunas han sido muy negativas, 
otras, demasiado positivas y, además, no han tenido continuidad en el tiempo. Ha habido buenas campañas 
como lo fueron, en su momento, la de Salud Pública y la del Banco de Seguros, y como lo son ahora la de 
Pirelli y la de la Intendencia Municipal de Montevideo. Pero no se siguen porque todavía no es política de 
Estado. Aún no existe conciencia, a nivel ciudadano ni del Estado, de la importancia de esta temática como 
para tomar determinadas medidas. 


Con respecto a los proyectos de ley -sin entrar en detalles- quiero decir que uno de ellos -como le explicaba 
al señor Diputado Doti Genta- indica un cambio radical en la forma de entregar las licencias de conducir. 
Insisto en que lo sigan haciendo las Intendencias Municipales; este proyecto no quiere quitarle un peso de su 
ingreso. Lo que dice este proyecto es que tiene que haber una autoridad nacional que diga cómo se debe 
otorgar, ya que no es posible que Canelones lo haga de una forma, Montevideo de otra, Paysandú de otra, 
Cerro Largo de otra y Artigas de otra. Debe haber un organismo nacional que diga de cuántas preguntas 
consistirá el examen teórico, de dónde serán tomadas, de qué forma se hará el examen práctico, si será, por 
ejemplo, con un recorrido en pista, con un recorrido en ciudad o en carretera. En la propuesta figura el 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, pero por supuesto, puede ser el Congreso de Intendentes o el 
organismo que el Poder Legislativo entienda más representativo. 


En lo que tiene que ver con el proyecto de inspección técnica vehicular obligatoria, no me importa si se hace 
una licitación a nivel nacional y la empresa ganadora recorre las distintas Intendencias, si la Intendencia de 
Paysandú, la de Salto o la de Cerro Largo compran la máquina que cuesta US$ 200.000 o US$ 300.000 y lo 
descuentan de la patente, del seguro obligatorio o de lo que fuera. Lo concreto es que se tiene que hacer 
inspección técnica vehicular en forma obligatoria y después se deberán reglamentar los plazos, por ejemplo, 
eximir los vehículos nuevos hasta los cinco años y obligar hacerlo a los vehículos de determinado año hacia 
atrás; se podría exigir la inspección técnica y exonerar de la patente, o cualquier otro mecanismo. Pero que la 
inspección técnica se realice y, sobre todo, definir qué es inspección técnica. Insisto, empecemos por lo 
mínimo para ir a lo máximo. Empecemos con luces, frenos, dirección. Si logramos que el ciento por ciento de 
los vehículos uruguayos tenga bien sus luces, sus frenos y su sistema de dirección, yo les aseguro -como 
experto que creo soy en este tema- que bajamos la siniestralidad en el Uruguay fácilmente en un 10% o 20%. 


Por último, el proyecto habla del uso obligatorio del casco, del cinturón de seguridad y de las sillitas o 
sistemas de retención infantil -que es el nombre adecuado-, dependiendo de la edad y peso de la persona. 


SEÑOR TROBO.- Creo que es muy bueno para el análisis de este proyecto contar con una opinión 
profesional muy reputada para poder asistirnos y ayudarnos. Agradezco al ingeniero Facello y al señor 
Presidente, que tuvo la idea de que esta reunión se realizara. Nosotros podemos, eventualmente, 
aprobar muchas normas y muchas disposiciones, pero nos vamos a encontrar con un problema, que es 
el que superó España, país en el cual han crecido las autonomías y, sin embargo, ha ido avanzando la 
seguridad en el tránsito. Más allá de una opinión precisa sobre los proyectos y su contenido ¿cuáles son 
los problemas que tenemos para llevar adelante una política de carácter nacional? Debemos ser muy 
francos; nos vamos a encontrar con obstáculos vinculados con disposiciones locales, con el carácter de 
los individuos que dirigen los Departamentos, con actitudes y posiciones de las Juntas 
Departamentales, etcétera. Pero, necesariamente, debemos identificar dónde está el problema. 


Creo que el gran desafío de esta Comisión, si toma este tema seriamente -como lo ha hecho-, debería ser 
plantear el asunto desde el punto de vista formal, analizando las normas jurídicas que tienen que aplicarse. 
Una vez que se tome la determinación, la conveniencia en la forma de llevarlo a la práctica exigirá un 
esfuerzo político que va más allá de la sanción de una ley. Si esta Comisión aplicara más tiempo y esfuerzo a 
buscar fórmulas de coordinación haría una contribución más grande que dictando exclusivamente leyes. 
Tengo alguna idea que luego voy a plantear a la Comisión. 


En definitiva, me gustaría saber su opinión sobre qué ha pasado en esos lugares. Se nos podrá decir que hay 
disposiciones de carácter departamental que en España son de carácter nacional, y no son autonómicas sino 


del Estado nacional; son administradas por las autonomías, pero son disposiciones que se toman en acuerdo 
en los Municipios. Creo que estamos ante ese problema y quisiera saber cuáles son los problemas y dónde 
están las soluciones. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Creo que todos los aportes del ingeniero Facello están bien fundamentados. 


Creo que también debemos considerar si no es una falacia que siempre se alegue que el problema es 
económico. Yo creo que es así, pero me gustaría conocer su opinión, porque quizás no sea de esa manera. Sin 
duda que el país está viviendo situaciones difíciles en lo económico, pero si canalizamos el problema 
podríamos solucionarlo. Tal vez sea bueno que los privados pudieran hacer algún aporte. 


También me preocupa cómo se otorgan las licencias. Además del tema de la centralización -que es obvio-, 
hay problemas relativos al fenómeno humano. Una persona que aparentemente está muy bien, de repente 
puede descontrolarse; no sé si debería actuar un grupo multidisciplinario, lo cual encarecería los costos. 
Debería contratarse a psicólogos. Digo esto porque puede suceder que un muchacho normal agarre un auto y 
mate a doscientos. Hace unos días iba en un ómnibus, dobló un Fusca por delante y el chofer quedó 
asombrado; el auto venía lo más bien, y fue como un desafío a la muerte. No sé si estas cosas pueden 
solucionarse; quizás estemos hilando muy fino. 


También sucede en el interior que se otorga la licencia a gente que tiene muchas dificultades para ver, con el 
argumento de que es un señor muy conocido -es el Fulano del pueblo- y, además, porque anda lentamente. 
Pero es un peligro. 


En definitiva, me interesaría saber cómo habría que otorgar las licencias de conducir. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- Como soy docente, me preocupa qué papel tienen que jugar los organismos de 
enseñanza en todo esto. Seguramente, en España debieron haber jugado un papel importante, desde la 
escuela primaria a los organismos de enseñanza media y superiores. En cualquier actividad que se 
busque mejorar creo que deben estar presentes estos organismos; de manera curricular tendrían que 
incorporar conocimiento e información para los niños y los padres. Digo esto porque los niños juegan 
un papel importantísimo en lo que tiene que ver con la lucha de los maestros para que los padres dejen 
de fumar; el accionar de los niños es muy importante. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Una de mis preguntas está muy vinculada a lo manifestado por el maestro 
Fernández. Me refiero a la posibilidad de mejorar la seguridad a través de los organismos de la 
enseñanza formal y, también, por medio de campañas educativas de otro tipo. 


Por otra parte, podría estudiarse la eventualidad de que la habilitación nacional sea dada por un organismo 
nacional o a través de la coordinación de organismos departamentales. A su vez, el permiso para manejar 
dentro del departamento podría ser otorgado por la Intendencia del lugar. En ese caso será opción de la 
persona tener una libreta que la habilite a manejar solamente dentro de los límites de su departamento o en el 
territorio nacional y tener un reconocimiento internacional. De esa manera, estaríamos salvando la autonomía 
departamental, permitiendo que cada quien habilite, de acuerdo a las formas que prefiera, a manejar dentro 
del territorio de su departamento, homogeneizando a la vez la situación a nivel nacional. Asimismo, el 
organismo departamental podría expedir la libreta nacional con las condiciones exigidas por los organismos 
nacionales o por una coordinación en el Congreso de Intendentes, por ejemplo. 


SEÑOR FACELLO.- Considero que lo relativo a las autonomías ha sido, junto con una 
despreocupación general del tema tránsito, una de las razones fundamentales de la situación actual. Si 
uno lee la historia del tránsito en Uruguay podrá advertir que en la década del sesenta se hace un 
reglamento nacional, válido para las rutas, y Montevideo -debido a sus características particulares y de 
acuerdo con un crecimiento importante- hace su ordenanza a nivel nacional de manera independiente. 
Después, cada Intendencia, haciendo valer su autonomía, toma la reglamentación de Montevideo, el 
reglamento nacional o una norma de otro país y la traduce a su realidad local. Hoy por hoy, hay un 
jardín de prácticamente diecinueve normas, más una vigésima que es el Reglamento Nacional de 
Circulación Vial vigente para las Rutas Nacionales. 


En España, desde la década del cincuenta -cuando se crea la Dirección General de Tráfico, que pertenece al 
Ministerio del Interior-, esas autonomías no existen. Todo lo que refiera a dictado de normas sobre entrega de 
licencias de conducir, registros o formación de conductores es administrado por la Dirección General de 
Tráfico. Es una ley única a nivel nacional que las autonomías respetan y no tiene particularidades. 


SEÑOR PRESIDENTE.- ¿Quién expide las libretas? 


SEÑOR FACELLO.- La Dirección General de Tráfico a través de las Jefaturas Provinciales de Tráfico. 
Ese organismo nacional tiene, en cada departamento, una dependencia para realizar el trámite de 
licencia de conducir, tomar la prueba, etcétera. 


Este organismo también realiza la gestión en las rutas, a través de los Centros de Gestión de Tráfico. Son 
lugares con pantallitas de televisión que reciben la señal de las cámaras que están distribuidas en las distintas 
rutas con problemas. A su vez -siendo parte del Ministerio del Interior-, cuenta con la participación de la 
Agrupación de Tráfico de Guardia Civil, que es el único organismo que controla el tránsito a nivel nacional. 
También existen policías de tránsito en los distintos Municipios, pero se basan en la misma ley. Todos los 
trámites que hacen -como las actas de infracción- son exactamente iguales a los que realiza la Agrupación de 
Tráfico de Guardia Civil. 


Hoy por hoy, en España, se está discutiendo mucho el tema de las autonomías y en cuanto al tránsito, algunas 
comunidades autónomas dijeron que querían tener más autonomía. Una de las cosas en las que el Estado 
español tiene claro que no va a ceder es en el tema tráfico. Se considera que sería ridículo que una comunidad 
tuviese autonomía en tal sentido. Si en Madrid o en Barcelona los requisitos médicos para obtener la licencia 
de conducir son cincuenta y cuatro, no tiene sentido que en Valencia sean veintidós. 


En España hay una ley de circulación general y luego varias normas particulares que cada tres o cuatro años 
están sujetas a revisión; son muy densas -no tienen nada que ver con nuestra jurisprudencia-, pero muy 
claras. Una vez leídas, quedan muy claros los derechos y los deberes. No soy abogado, pero eso es lo que uno 
quiere cuando escribe una norma. 


SEÑOR TROBO.- ¿Hay alguna norma europea que obligue en materia de suspensión de licencias o en 
materia de circulación? 


SEÑOR FACELLO.- En la Unión Europea se hacen reuniones semanales y mensuales a través de 
distintos grupos de trabajo. 


En el grupo de trabajo de tráfico quizás están más atrasados porque les cuesta muchísimo unificar criterios. 
Justamente, gran parte del avance que ha tenido España en estos últimos años en seguridad vial es debido a 
que ha tenido que adecuarse a la normativa europea, que es mucho más exigente a la hora de la entrega de la 
licencia de conducir, de la inspección técnica vehicular, de la educación vial, etcétera. Pero, en Europa 
todavía subsisten mucho diferentes normas. Por ejemplo, en cuanto al control de la alcoholemia, debo decir 
que en Inglaterra el límite es igual que aquí, es decir, 0,8 gramos de alcohol por litro de sangre, lo que 
constituye un parámetro altísimo; en casi toda Europa es 0,4 gramos, o sea la mitad. Lo mismo sucede con 
los límites de velocidad para las distintas rutas. 


De todas maneras, cuando la Unión Europea toma una decisión sobre algo, todos sus integrantes lo adoptan 
en su reglamento. Por ejemplo, ahora están tratando de unificar lo relativo a las velocidades y al alcohol. En 
cuanto a la expedición de las licencias de conducir hay una gran diversidad, pero no es como la nuestra, 
donde uno ve no muy buenas prácticas en muchos lugares, o por lo menos prácticas que vayan de la mano 
con la seguridad vial. Por ejemplo, quiero referirme a las licencias otorgadas en el día. Si uno ve esto desde el 
punto de vista administrativo, es bárbaro; se busca que la persona no esté cuarenta y ocho horas en la 
Intendencia Municipal. Pero analicemos esto desde el punto de vista de la seguridad vial. Yo quiero que el 
trámite para obtener la licencia de conducir demore un mes porque pretendo que la Intendencia esté segura 
que ese conductor está apto para manejar; cuanto más se demore, mejor, va en favor del administrado. El 
hecho de sacar la licencia en el día, que yo vaya de mañana para la revisión médica y de tarde a realizar el 
examen teórico, me pone nervioso. En definitiva, un día no es suficiente salvo que anteriormente la persona 


haya adquirido mayores conocimientos. En España se otorga en un día, pero obligatoriamente la persona pasa 
por una auto-escuela donde está un mes aprendiendo. Todas esas auto-escuelas están registradas. 


Es importante señalar que todo lo que viene de la Unión Europea se traduce inmediatamente en normas que 
debemos cumplir. La utilización de los chalecos reflectivos en las rutas fue una directiva europea; ahora, se 
está tratando de instrumentar el tacógrafo digital. Insisto: no se trata de algo comercial sino que son aspectos 
relacionados con la seguridad y la vida. 


Respondiendo al señor Diputado Domínguez debo decir que se pierde mucho dinero por año y, reitero que 
podemos solucionar este problema. Si en mi casa tengo una canilla que pierde un metro cúbico me va a doler 
cuando tenga que pagar, entonces, estará en mí llamar al plomero para que la arregle. 


Coincido con el señor Diputado Trobo con respecto a que debemos atacar el problema de coordinación. Sería 
muy bueno que todas las Intendencias actuaran de la misma manera y apuntaran a mejorar los requisitos. 
Lamentablemente, esa no es la realidad que tenemos. Prefiero realizar una buena coordinación que dictar 
normas que luego no se cumplan. 


Actualmente las empresas quieren tener su propio espirómetro y se preguntan por qué solamente lo tiene la 
Policía Caminera. Este aparato que tengo en mi mano y que parece un llavero -pero no lo es- es un 
espirómetro. Si un chofer mata a alguna persona la empresa es quien debe pagar; por lo tanto, las empresas 
en España quieren tener sus propios espirómetros para controlar a sus empleados. El rol de la empresa es 
fundamental, hasta ineludible; es la primera que debe controlar. Si se le pregunta a las empresas de tránsito en 
el Uruguay cuánto pierden por año a causa de los accidentes de tránsito, seguramente, serán números de 
varlos ceros. 


En otros lugares un porcentaje del seguro obligatorio debe utilizarse en prevención. En Argentina, una 
empresa de transporte que tiene seguro obligatorio sabe que un 10% de esa prima que abona la empresa 
aseguradora le retorna en cursos de seguridad vial. Esto le sirve a la empresa de seguros para no pagar daños 
y, Obviamente, también a la empresa de transporte. 


Hace un año participamos en un congreso, en España, donde se trató el tema "Accidentes de tráfico en el 
ambiente socio laboral", y quedamos sorprendidos al ver cómo las empresas de ese país exigían al Estado que 
les permitieran involucrarse en la problemática de prevención de accidentes, porque están perdiendo mucho 
dinero debido a los siniestros. 


Acá tengo la norma resumida que se utiliza en España para determinar si se otorga o no la licencia de 
conducir. Son ciento sesenta los requisitos médicos o psico físicos que me inhibirían obtener la licencia. 


Hace un año en España se publicó un protocolo médico que indica a los centros de reconocimiento médico 
qué se debe controlar a los aspirantes a obtener licencia de conducir. Sé que tanto la Intendencia de 
Montevideo como algunas otras están muy avanzadas en este aspecto. Pero puedo afirmar que no existe un 
criterio uniforme. 


Con respecto a la educación vial quiero manifestar que acabamos de cerrar en Maldonado un segundo 
encuentro y taller de formación de educadores en seguridad vial. En el mes de abril realizamos en Paysandú 
el primero, para el que trajimos a dos expertos españoles en educación vial para que explicaran la experiencia 
de su país en ese tema. Fue realmente muy bueno; participaron aproximadamente sesenta o setenta maestras 
o estudiantes de magisterio y se realizaron excelentes trabajos. Se planteó en primer lugar que para hacer 
educación vial hay que saber; lamentablemente, mucha de la educación vial que se está realizando en 
Uruguay no está bien hecha. Digo con todo respeto que muchas veces es impartida por maestras que tienen 
una dudosa educación vial. La educación vial es de todos los días, tiene que ser permanente. Por otro lado, no 
puede ser una materia específica. Un error que se comete muy comúnmente en Uruguay es enviar a los 
inspectores de tránsito a dar charlas a los niños un solo día en el año. La educación vial es de los maestros 
pero sí deben tener el material y la formación necesarios. 


Tengo muchísimo material español que pongo a disposición de la Comisión. 


Hay que tratar de incluir la educación vial -como lo hicieron los españoles- en forma transversal, cuando se 
dan otras materias. Lo importante es que sea permanente y que sean los maestros los que den esas clases. 


Hay mucho material realizado por la Policía Caminera, el Banco de Seguros del Estado, la Intendencia 
Municipal de Montevideo. Insisto en que tenemos mucho material también en nuestro país. Debemos 
utilizarlos y saber qué priorizamos. Tenemos que adecuarnos al lugar donde se está impartiendo la enseñanza. 
Si estamos en una escuela del interior es mejor enseñar a los niños cómo caminar y cruzar la ruta en forma 
segura que hablar de un semáforo. A niños de Montevideo, Maldonado y Paysandú quizás podamos 
enseñarles bastante con relación a los semáforos. 


Respondiendo al señor Diputado Botana quiero decir que la posibilidad de la campaña está. Existe total 
disposición por parte de las autoridades españolas para realizar una exposición con videos y material. Están 
unos pasitos avanzados e invierten muchos millones de euros en esta problemática. Todos los años 
organizamos con los españoles encuentros de autoridades nacionales de seguridad vial de Iberoamérica. 
Lamentablemente, Uruguay no participó del último encuentro. Yo fui, pero representando a España. 


Hay algunos temas en los que la norma española es muy clara y su aplicación en nuestro marco normativo 
podría ser sencilla, pero hay otros, como la señalización, que son diferentes. 


Insisto: si aplicamos dos o tres medidas que España puso en práctica en la década del setenta y ochenta, les 
aseguro que en los próximos años bajamos en un 50% la siniestralidad, y en forma muy sencilla. Por 
supuesto, hay que tener en cuenta los problemas mencionados, como el de las autonomías de las 
Intendencias. Mucho se ha hablado, en las Intendencias, sobre el uso del casco y del cinturón de seguridad; 
no hay ningún argumento técnico que justifique que el buen casco o el buen cinturón de seguridad no sirven. 
Aquellas personas que no quieran usarlo por distintas razones, ciertos marcos normativos les permiten firmar 
un documento que dirá algo así: "Yo, en uso de mi derecho, no voy a usar el cinturón de seguridad, pero en 
este mismo acto digo que si tengo un accidente de tránsito y sufro consecuencias por no usar el cinturón, las 
pagaré yo y pago un seguro por eso". Supongamos que en Paysandú se quiera mantener vigente la ordenanza 
que establece que el uso de casco es obligatorio hasta los veintiún años; no hay problema, pero si una persona 
va allá y se da la cabeza contra el cordón, yo no quiero pagar ese accidente, salvo en lo que me corresponda, 
que no es la rotura del cráneo de esa persona. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En algunas ocasiones he perdido el dominio de mi vehículo por no tener 
puesto el cinturón de seguridad. Quiero decir que el cinturón en alguna maniobra me permitió 
dominar el vehículo. 


SEÑOR FACELLO.- Esto está más que estudiado. 


Se pueden bajar muchos artículos de Internet, pero es muy difícil que exista un país o ciudad, salvo en 
América Latina o en alguna comunidad que tenga problemas mucho más graves que los accidentes de 
tránsito, que no obligue a usar el casco y el cinturón de seguridad. Asia es otro continente que padece este 
problema, salvo Japón, Corea del Sur y otros que tienen indicadores muy bajos gracias a la implantación del 
uso obligatorio del casco y del cinturón de seguridad desde hace mucho tiempo. 


Insisto en que estas medidas se inscriben dentro de un marco y no debemos pensar que tan solo su aplicación 
sería suficiente. Eso no bajaría la siniestralidad, sino sus consecuencias. 


SEÑOR TROBO.- Podría obligarse a vender las motos con casco. 
SEÑOR PRESIDENTE.- También a quienes las transfieren. 


SEÑOR FERNÁNDEZ (don Julio).- En Rivera, quien anda en moto generalmente tiene el casco 
aunque no lo use, porque si pasa para Santana do Livramento sin casco le cobran multa porque allí 
son implacables. Estuve en la Junta Departamental en el momento en que se discutió el uso obligatorio 
del casco y realmente fue una lucha impresionante para tratar de imponer la norma, que al final se 
logró. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Pasando a otros temas, queremos preguntar al señor Facello sobre el uso 
obligatorio y permanente de luces cortas para todos los vehículos que se desplacen en el territorio 
nacional y escuchar su opinión sobre el seguro obligatorio de responsabilidad contra terceros. 


SEÑOR FACELLO.- Soy un defensor del uso obligatorio de luces cortas. Cuando volví a Uruguay 
desde Brasil, en 1994, la Policía Caminera me detuvo en la Ruta Interbalnearia porque iba con las 
luces cortas encendidas. El policía me argumentó que eso podía indicar que estaba dormido y le 
contesté que, al contrario, que estaba muy despierto, tanto que llevaba las luces encendidas, 
precisamente, para que me vieran. Las luces encendidas sirven para llamar la atención del otro. 
Obviamente, existe un consumo mayor de batería pero el beneficio es mayor. 


En áreas urbanas llevar las luces encendidas es más importante todavía porque cuando se llega a una 
intersección en una zona de muchos árboles, o en el atardecer, el otro conductor no ve el vehículo pero sí las 
luces, aumentando en un segundo nuestro tiempo de percepción, lo cual es muy bueno a la hora de evitar 
accidentes. 


Actualmente, en Europa el uso de luces cortas es obligatorio solo en algunos países del norte, sobre todo en 
los países escandinavos, donde tienen más problemas de visión, mientras que en el sur todavía se está 
discutiendo. En Uruguay se aplica esta medida, como así también en Brasil y Argentina. Sin embargo, no 
sería una medida prioritaria, sino que la incluiría dentro de las primeras veinte importantes. Como la 
implementación de todas estas medidas implicará discusiones sociales, políticas y de otra índole, prefiero 
jugármela por temas mucho más importantes como el uso obligatorio del casco y del cinturón de seguridad. 
No obstante, dentro de un paquete, el uso obligatorio de luces cortas sería una medida positiva y adecuada. 
En mi escala, estaría dentro de las primeras veinte medidas a tomar, pero no dentro de las cinco, ya que antes 
preferiría discutir públicamente sobre la expedición de las licencias de conducir, la educación, la inspección 
técnica obligatoria, el uso obligatorio de casco y cinturón de seguridad y después sobre otras medidas, como 
el uso de luces cortas. 


No creo que esta medida cambie radicalmente el tránsito, pero sí el seguro obligatorio de responsabilidad 
civil contra terceros. No comentaré los aspectos técnicos, porque no soy experto, pero creo que toda norma 
que apunte a un seguro obligatorio debe contener dos cosas. En primer lugar, la inspección técnica vehicular. 
Una norma sobre seguros debe prever, además del seguro obligatorio, una mínima inspección técnica 
vehicular. Es obvio que si aseguro algo debo correr el menor riesgo posible. El conductor es una cosa, pero el 
vehículo, que es lo que voy a asegurar, por lo menos, debe estar en condiciones técnicas adecuadas. Vuelvo al 
ejemplo de ese vehículo de Paysandú que circula con un bidón de nafta. ¿Qué hacemos en ese caso? ¿Lo 
aseguramos o no? Si se aprueba la obligatoriedad del seguro de responsabilidad civil contra terceros 
tendremos que asegurarlo y me parece un despropósito asegurar ese tipo de vehículos. 


En segundo término, me parece oportuno que la norma de seguro obligatorio también establezca que un 
porcentaje del dinero que se perciba de estos contratos se utilice en campañas de prevención de accidentes y 
en educación vial, que básicamente apunte a campañas como las que acabo de mostrar. Me refiero, por 
ejemplo, a campañas de sensibilización, que estén regidas por un único organismo, y educación vial. En este 
caso, los fondos que se deriven de ese porcentaje deberán servir para financiar cursos en educación vial para 
los maestros o estudiantes de magisterio. 


Si uno analiza los números que implicará la obligatoriedad de contratación de seguros verá que estos serán 
cuantiosos, pero para la educación vial y la inspección técnica vehicular será suficiente un porcentaje del 1% 
o del 2%. 


Creo que somos el único país de América Latina que no contamos con seguro obligatorio, aunque somos de 
los que tenemos mayor cantidad de vehículos asegurados, más o menos el mismo índice que en Argentina, 
donde es obligatorio. Creo que en Uruguay estamos más acostumbrados a asegurarnos que en Argentina. 


Creo que cualquiera de las dos normas está bien, pero tendrían que hacer más hincapié en la inspección 
técnica vehicular y establecer un porcentaje de lo obtenido para destinarlo a campañas de educación vial y de 
prevención de siniestros porque apuntan a lo mismo, es decir, a bajar el riesgo de siniestralidad, ya que no se 
busca enriquecer a ninguna empresa de seguros sino dar tranquilidad al ciudadano para circular y, en el caso 
de que tenga algún inconveniente, no viva la situación actual en la que prácticamente tiene que persignarse 
para no tener un accidente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión agradece al ingeniero Facello la solvencia, capacidad e 
inteligencia de sus aportes. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


